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Verfahren und Vorrichtung zur Beeinf lussung 
eines Motoristmoments 

Die Erfindung betrif ft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Beeinf lussung eines Motoristmoments nach dem Oberbegriff des 
Patentanspruchs 1 bzw. des Patentanspruchs 18. Die Erfindung 
betrifft eine Assistenzf unktion zur Durchfiihrung einer 
Kriechfahrt eines Fahrzeugs auch im Falle eines Fahrtwider- 
standes, der aufgrund einer in der vom Fahrer gewahlten 
Fahrtrichtung ansteigenden Fahrbahn verursacht wird. Hierzu 
wird bei einem bergauf gerichteten Anf ahrvorgang oder einer 
Bergauffahrt das Motoristmoment , das von einem das Fahrzeug 
antreibenden Motor abgegeben wird, in Abhangigkeit einer die 
Fahrbahnneigung in Fahrtrichtung beschreibenden Fahrbahnnei- 
gungsgroSe ermittelt . 

In der Druckschrift DE 198 3 8 970 Al ist ein Verfahren verof- 
fentlicht, bei dem eine auf das Fahrzeug entgegen seiner 
Fahrtrichtung wirkende Hangabtriebskraf t ermittelt wird, wo- 
bei das Motoristmoment des Motors, der das Fahrzeug antreibt, 
in Abhangigkeit der ermittelten Hangabtriebskraf t in f ahreru- 
nabhangiger Weise beeinf lusst wird. Das Verfahren hat den 
Zweck, einen bergauf gerichteten Anf ahrvorgang im Falle einer 
geneigten Fahrbahn zu vereinf achen, indem das Motoristmoment 
bei einem solchen Anf ahrvorgang derart eingestellt wird, dass 
die auf das Fahrzeug entgegen seiner Fahrtrichtung wirkende 
Hangabtriebskraf t im wesent lichen kompensiert und damit ein 
Zuruckrollen wahrend des Anf ahrvorgangs verhindert wird. 

Das bekannte Verfahren hat den Nachteil, dass der Fahrer des 
Fahrzeugs auf die infolge einer geneigten Fahrbahn vorgenom- 
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mene Beeinf lussung des Motoristmoments keinen Einfluss nehmen 
kann. 

Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Ver- 
fahren bzw. eine Vorrichtung der eingangs genannten Art zu 
schaffen, bei dem bzw. bei der der Fahrer des Fahrzeugs auf 
die infolge einer geneigten Fahrbahn vorgenommene Beeinf lus- 
sung des Motoristmoments Einfluss nehmen kann. 

Diese Aufgabe wird gemafi der Merkmale des Patentanspruchs 1 
bzw. des Patentanspruchs 18 gelost . 

Bei aktivierter Assistenzf unktion wird ein Motoristmoment ei- 
nes Motors, der Teil von Antriebsmitteln eines Fahrzeugs ist, 
bei einem bergauf gerichteten Anf ahrvorgang oder einer Berg- 
auffahrt des Fahrzeugs in Abhangigkeit einer Fahrbahnnei- 
gungsgroSe, die eine Fahrbahnneigung in Fahrtrichtung be- 
schreibt, ermittelt . Ferner wird das Motoristmoment in Abhan- 
gigkeit einer BremspedalgroSe, die eine durch den Fahrer her- 
vorgerufene Auslenkung eines mit Bremsmitteln des Fahrzeugs 
zusammenwirkenden Bremspedals beschreibt, ermittelt, sodass 
es dem Fahrer in einfacher Weise moglich ist, auf eine infol- 
ge einer in Fahrtrichtung geneigten Fahrbahn vorgenommene Be- 
einf lussung des Motoristmoments Einfluss zu nehmen. 

Vorteilhafte Ausfuhrungen des erf indungsgemaSen Verfahrens 
gehen aus den Unteranspriichen hervor. 

Vorteilhaf terweise wird das Motoristmoment bei einem bergauf 
gerichteten Anf ahrvorgang oder einer Bergauf fahrt derart in 
Abhangigkeit der FahrbahnneigungsgroSe beeinf lusst, dass das 
Fahrzeug eine von der Fahrbahnneigungsgrofie unabhangige nied- 
rige Fahrtgeschwindigkeit einnimmt . Vorteilhaf terweise be- 
sitzt diese Fahrtgeschwindigkeit einen fur eine Kriechfahrt 
typischen Wert- Somit lasst sich der fur eine ebene Fahrbahn 
gewohnte Kriechvorgang eines Fahrzeugs bzw. die entsprechend 
gewohnte Kriechfahrt auch fur eine geneigte Fahrbahn reali- 
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sieren. Eine Kriechfahrt kommt bei einem Fahrzeug, das mit 
einem Automatikgetriebe oder einem automatisierten Schaltge- 
triebe oder einem Getriebe mit automatisierter Kupplung aus- 
gestattet ist, vor. 

Bei einem Fahrzeug, welches zum einen mit einem Automatikge- 
triebe oder mit einem automatisierten Schaltgetriebe oder mit 
einem Getriebe mit automatischer Kupplung und zum anderen mit 
einer Vorrichtung, in der das erf indungsgemalSe Verfahren ab- 
lauftv ausgestattet ist, stellt sich eine fur eine Kriech- 
fahrt typische niedrige Fahrtgeschwindigkeit bereits bei blo- 
Kem Einlegen einer Fahrstufe oder der Riickwartsf ahrstuf e bzw. 
des ersten Vorwartsgangs oder des Riickwartsgangs ein. Die 
sich so ergebende niedrige Fahrtgeschwindigkeit kann der Fah- 
rer dann durch ausschlieSliche Betatigung des Bremspedals bis 
auf einen Wert Null reduzieren, indem mit zunehmender Auslen- 
kung des Bremspedals einerseits eine mittels der Bremsmittel 
in den Radbremseinrichtungen des Fahrzeugs hervorgeruf ene und 
das Fahrzeug abbremsende Bremskraft zunimmt und andererseits 
das vom Motor abgegebene Motor istmoment derart beeinflusst 
wird, dass es abnimmt , wobei letzteres vor allem den Zweck 
hat, einen unnotigen Kraf tstof f verbrauch zu vermeiden. Die 
Reduzierung kann hierbei insbesondere stufenlos erfolgen. So 
kann beispielsweise ein Ein- und Ausparken des Fahrzeugs auf 
einer geneigten Fahrbahn in komfortabler und sicherer Weise 
vom Fahrer durch ausschlieSliche Betatigung des Bremspedals 
durchgefxihrt werden. 

Die Beeinf lussung des Motoristmoments kann einf acherweise 
durch Bestimmung eines Werts eines Motorsollmoments in Abhan- 
gigkeit der FahrbahnneigungsgroKe und der BremspedalgroEe er- 
folgen, wobei der Wert des Motorsollmoments dann als Vorgabe- 
groSe dient, entsprechend der das Mot or istmoment eingestellt 
wird. 

Zweckmafiigerweise weist die BremspedalgroSe einen Wertebe- 
reich auf, der durch einen unteren Endwert und einen oberen 
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Endwert gegeben ist, wodurch ein Auslenkungsbereich des 
Bremspedals definiert wird, in dem das Bremspedal durch den 
Fahrer ausgelenkt werden kann. Hierbei ist dem unteren End- 
wert der unbetatigte Zustand des Bremspedals und dem oberen 
Endwert die maximal mogliche Auslenkung des Bremspedals zuge- 
ordnet. Der Wert des Motorsollmoments nimmt ausgehend von ei- 
nem maximal en Wert beim unteren Endwert in Richtung des obe- 
ren Endwerts ab. Somit nimmt beispielsweise eine in kausalem 
Zusammenhang mit dem Wert des Motorsollmoments stehende nied- 
rige Fahrtgeschwindigkeit in einer fur den Fahrer gewohnten 
Weise mit zunehmender Auslenkung des Bremspedals ab. Ferner 
besteht vorteilhaf teirweise die Moglichkeit, dass fur Werte 
der BremspedalgroSe, die groSergleich einem in dem durch den 
unteren Endwert und den oberen Endwert gegebenen Wertebereich 
liegenden Zwischenwert sind, das Motorsollmoment einen kon- 
stanten Wert, vorzugsweise den Wert Null annimmt . 

Der maximale Wert des Motorsollmoments kann entsprechend ei- 
ner Gleichung der Form M3,^^^ = M%^^ + k • | ©*| bestimmt werden, 
wobei die GroSe M°,„^^ den maximalen Wert des Motorsollmoments 
darstellt, der fur eine im wesentlichen neigungsf reie Fahr- 
bahn gilt. Durch die Wahl der vorstehenden Funktionalitat 
wird erreicht, dass der Wert des Motorsollmoments zumindest 
beim unteren Endwert der BremspedalgroSe, also bei unbetatig- 
tem Bremspedal, einen Fahrtwiderstand, der aufgrund einer in 
der vom Fahrer gewahlten Fahrtrichtung ansteigenden Fahrbahn 
verursacht wird, und der durch die FahrbahnneigungsgroSe G* 
beschrieben wird, kompensieren kann. Bei k handelt es sich um 
eine faktorielle Funktion, die durch entsprechende Wahl er- 
moglicht, dass das Fahrzeug zumindest beim unteren Endwert 
der BremspedalgroSe unabhangig von der Fahrbahnneigungsgrofie 
bei einem bergauf gerichteten Anf ahrvorgang oder einer Berg- 
auffahrt iramer dieselbe niedrige Fahrtgeschwindigkeit ein- 
nimmt, wobei die niedrige Fahrtgeschwindigkeit insbesondere 
einen fur eine Kriechfahrt typischen Wert besitzt. 
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Neben der Beeinf lussung des Werts des Motorsollmoments in Ab- 
hangigkeit der FahrbahnneigungsgroSe kann der Wert des Motor- 
sollmoments, sowohl bei im wesentlichen neigungsf reier Fahr- 
bahn als auch bei einem bergauf gerichteten Anf ahrvorgang o- 
der einer Bergauf fahrt , zusatzlich in Abhangigkeit einer die 
Fahrzeugmasse beschreibenden Fahrzeugmassegrofie und/oder ei- 
ner den Rollwiderstand der sich liber die Fahrbahn bewegenden 
Antriebsrader charakterisierenden Rollwiderstandsgrofie be- 
st immt werden. Damit lasst sich ein erhohter Fahrtwiderstand 
durch eine erhohte Fahrzeugmasse, die sich aus, der Fahrzeug- 
leermasse und einer zugeladenen und/oder einer am Fahrzeug 
angehangten Masse, beispielsweise in Form eines am Fahrzeug 
angebrachten Anhangers, ergibt, und/oder durch einen erhohten 
Rollwiderstand, der beispielsweise infolge von Fahrbahnune- 
benheiten, wie Steinen, Wurzeln, Schlaglochern oder Bordstei- 
nen auftritt, kompensieren. 

Vorteilhaf terweise wird in Abhangigkeit der BremspedalgroKe 
eine Bremskraft in den Radbremseinrichtungen hervorgeruf en, 
die in fur den Fahrer gewohnter Weise ausgehend vom unteren 
Endwert in Richtung des oberen Endwerts zunimmt . Des weiteren 
wird der Zwischenwert der BremspedalgroEe in Abhangigkeit der 
FahrbahnneigungsgroSe ermittelt . Die Einstellung des Zwi- 
schenwertes kann derart in Abhangigkeit der Fahrbahnneigungs- 
grofie erfolgen, dass das Fahrzeug durch die beim Zwischenwert 
der BremspedalgroSe in den Radbremseinrichtungen hervorgeru- 
fene Bremskraft an einer geneigten Fahrbahn im Stillstand 
gehalten und damit ein eventuelles Zuruckrollen des Fahrzeugs 
bei einem beim Zwischenwert verschwindenden Wert des Motor- 
sollmoments verhindert wird. 

Weiterhin besteht bei einem Fahrzeug mit einem Automatikge- 
triebe oder einem automat isiert en Schaltgetriebe oder einem 
Get:riebe mit automatischer Kupplung die Moglichkeit, den Zwi- 
schenwert der BremspedalgroSe in Abhangigkeit der Fahrbahn- 
neigungsgrofie so zu ermitteln, dass bei einem Unterschreiten 
des Werts der BremspedalgroSe unter den Zwischenwert in Rich- 
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tung des imteren Endwerts die in den Radbremseinrichtungen 
hervorgerufene Bremskraft und das entsprechend dem Wert des 
Motorsollmoments bewirkte Motoristmoment das Fahrzeug an ei- 
ner in der vom Fahrer gewahlten Fahrtrichtung ansteigenden 
Fahrbahn solange im Stillstand halten, bis das entsprechend 
dem Wert des Motorsollmoments bewirkte Motoristmoment bei ei- 
nem ausreichend kleinen Wert der BremspedalgroSe groS genug 
wird, um das Fahrzeug bergauf in Bewegung zu setzen. Damit 
wird nicht nur ein Zuriickrollen des Fahrzeugs bei einem ver- 
schwindenden Wert des Motorsollmoments im Stillstand verhin- 
dert, sondern auch eine Bergauf anfahrt ohne Zuriickrollen des 
Fahrzeugs erreicht . 

Die FahrbahnneigungsgroSe ergibt sich aus einer Fahrbahn- 
langsneigungsgrofie, die eine Fahrbahnneigung in Fahrzeug- 
langsrichtung beschreibt, einer FahrbahnquerneigungsgroBe, 
die eine Fahrbahnneigung in Fahrzeugquerrichtung beschreibt, 
und einer SchwimmwinkelgroSe, die einen Schwimmwinkel des 
Fahrzeugs beschreibt. Die FahrzeuglangsneigungsgroSe kann auf 
einfache Weise aus einer Differenz einer Gesamtbeschleunigung 
Oder Gesamtverzogerung in Fahrzeuglangsrichtung und einer 
Fahrzeuglangsbeschleunigung oder Fahrzeuglangsverzogerung, 
die sich aus einer Geschwindigkeitsanderung in Fahrzeuglangs- 
richtung ergibt, ermittelt werden. Die Gesamtbeschleunigung 
Oder Gesamtverzogerung in Fahrzeuglangsrichtung ergibt sich 
aus der Summe der in Fahrzeuglangsrichtung am Fahrzeug an- 
greifenden Krafte und lasst sich mittels eines Langsbeschleu- 
nigungs sensors messen. Die Fahrzeuglangsbeschleunigung oder 
Fahrzeuglangsverzogerung wird beispielsweise in Abhangigkeit 
der zeitlichen Anderung einer die Raddrehzahlen wenigstens 
eines der Antriebsrader des Fahrzeugs beschreibenden Raddreh- 
zahlgrofie unter Beriicksichtigung einer LenkwinkelgroSe , die 
einen an den lenkbaren R^dern mittels eines Lenkrads einge- 
stellten Lenkwinkel beschreibt, ermittelt. Die Ermittlung der 
Fahrbahnquerneigungsgrofie kann in entsprechender Weise erfol- 
gen. 
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Vorteilhaf terweise erfolgt eine Erkennung des bergauf gerich- 
teten Anf ahrvorgangs oder der Bergauf fahrt des Fahrzeugs 
durch Auswertung einer GangschaltungsgroSe , die den vom Fah- 
rer momentan eingelegten Gang beschreibt oder einer Fahrstu- 
fengroSe, die die automatisch eingelegte Fahrstufe be- 
schreibt, und der Fahrbahnneigungsgrofie . 

Die Entscheidung, ob es sich um eine in der vom Fahrer ge- 
wahlten Fahrtrichtung ansteigende Fahrbahn handelt, erfolgt 
dann einfach aus der GangschaltungsgroSe oder Fahrstuf engro- 
&B, die Auskunft daruber gibt, ob es sich bei dem eingelegten 
Fahrgang oder der eingelegten Fahrstufe gerade um einen Vor- 
wartsgang oder um einen Riickwartsgang handelt, und dem Vor- 
zeichen der ermittelten FahrbahnneigungsgroEe . 

Vorteilhaf terweise erfolgt die Beeinf lussung des Motoristmo- 
ments in einem vorgegebenen Fahrtgeschwindigkeitsbereich, wo- 
bei die Beeinf lussung des Motoristmoments mit zunehmender 
Fahrtgeschwindigkeit abnimmt . 

ZweckmaSigerweise wird das Motoristmoment durch die Fahrbahn- 
neigungsgroSe und/oder die Fahr zeugmas segroSe und/oder die 
RollwiderstandsgroSe im wesent lichen nur unterhalb einer vor- 
gegebenen Grenzf ahrtgeschwindigkeit beeinf lusst. Um dies zu 
erreichen, wird der Wert des Motorsollmoments bei Uberschrei- 
ten der vorgegebenen Grenzf ahrtgeschwindigkeit mit zunehmen- 
der Fahrtgeschwindigkeit verringert . Hierbei kann die Grenz- 
f ahrtgeschwindigkeit insbesondere einen fur einen Ubergang 
zwischen einer Kriechfahrt und einer Normalfahrt typischen 
Wert besitzen. Dadurch ist die Assistenzf unktion bedarfsge- 
recht nur bei niedrigen Fahrtgeschwindigkeiten, die insbeson- 
dere fiir eine Kriechfahrt typische Werte besitizen, aktiv. 

Unter dem Begriff „Kriechvorgang" bzw. Kriechfahrt" ist fol- 
gendes zu verstehen: Wird bei einem Fahrzeug, welches sich 
auf einer ebenen Fahrbahn befindet und welches beispielsweise 
mit einem Automatikgetriebe ausgestattet ist, eine Fahrstufe 
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eingelegt, so fahrt das Fahrzeug aufgrund des vom Motor im 
Leerlauf abgegebenen Motormoments mit einer geringen Ge- 
schwindigkeit, ohne dass der Fahrer das Fahrpedal betatigen 
muss . 

Das erf indungsgemaSe Verfahren bzw. die erf indungsgemaSe Vor- 
richtung warden im folgenden anhand der beigefugten Zeichn\m- 
gen naher erlautert . Dabei zeigen: 

Pig. 1 eine schematische Darstellung eines Ausfuhrungsbei- 

spiels einer erf indungsgemaSen Vorrichtung, 
Fig. 2 ein Flussdiagramm, aus dem ein Ausfiihrungsbei spiel 

des erf indungsgemafien Verfahrens hervorgeht. 
Fig. 3 ein Diagramm, aus dem beispielhaft die Abhangigkeit 

der Bremskraft von der BremspedalgroBe heirvorgeht und 
Fig. 4 ein Diagramm, aus dem beispielhaft die Abhangigkeit 

des Werts des Motorsollmoments von der Bremspedalgro- 

Se hervorgeht . 

Fig. 1 zeigt eine Vorrichtung 5 zur Beeinf lussung eines Moto- 
ristmoments Mi, das von einem Motor 6 abgegeben wird, der 
Teil von Antriebsmitteln 7 eines Fahrzeugs ist, wobei die 
Vorrichtiing 5 dem Fahrer des Fahrzeugs eine Assistenzfunktion 
zur Durchfuhrung einer Kriechfahrt auch im Falle eines Fahrt - 
widerstandes, der aufgrund einer in der vom Fahrer gewahlten 
Fahrtrichtung ansteigenden Fahrbahn verursacht wird, zur Ver- 
f ugung stellt . 

Hierzu weist die Vorrichtung 5 ein Bremspedal 9 auf, das mit 
einem Bremspedalsensor 10 zusammenwirkt , der eine' Bremspedal - 
groEe s, die eine durch den Fahrer hervorgeruf ene Auslenkung 
des Bremspedals 9 beschreibt, registriert und in ein entspre- 
chendes Aus lenkungs signal umwandelt, das neben den Signalen 
eines am Fahrzeug angebrachten Langsbeschleunigungssensors 
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15, der eine Gesamtbeschleunigung bzw. Gesamtverzogerung des 
Fahrzeugs in Fahrzeuglangsrichtung misst, und eines am Fahr- 
zeug angebrachten Querbeschleunigungssensors 16, der eine Ge- 
samtbeschleunigung bzw. Gesamtverzogerung des Fahrzeugs in 
Fahrzeugquerrichtung misst, einer Auswerteeinheit 17 zuge- 
fuhrt wird. Die Vorrichtung 5 weist auSerdem ein Fahrpedal 18 
auf , das mit einem Fahrpedal sensor 19 zusammenwirkt , der eine 
FahrpedalgroSe 1 registriert, die eine durch den Fahrer her- 
vorgerufene Auslenkung des Fahrpedals 18 beschreibt, wobei 
der Fahrpedalsensor 19 die Fahrpedalgrofie 1 in ein entspre- 
chendes Auslenkungs signal umwandelt, das der Auswerteeinheit 
17 zugefuhrt wird. Dariiber hinaus ist ein Lenkrad 25 vorhan- 
den, das mit einem Lenkradsensor 26 zusammenwirkt , der eine 
LenkwinkelgroSe 5 registriert, die einen an den nicht darge- 
stellten lenkbaren Radern des Fahrzeugs mittels des Lenkrads 
25 eingestellten Lenkwinkel beschreibt, wobei der Lenkradsen- 
sor 2 6 die Lenkwinkelgrofie 5 in ein entsprechendes Lenkwin- 
kelsignal umwandelt, das neben von Raddrehzahlsensoren 27 
herruhrenden Signalen ebenfalls der Auswerteeinheit 17 zuge- 
fuhrt wird. Bei modernen Fahrzeugen, die beispielsweise mit 
einem Antiblockiersystem (ABS) und/oder einer Antriebs- 
schlupf regelung (ASR) und/oder einem Elektronischen Stabili- 
tats-Programm (ESP) ausgestattet sind, sind in der Regel die 
Raddrehzahlsensoren 17 und somit die Raddrehzahlsignale vor- 
handen. Letztere konnen liber ein im Fahrzeug bereits beste- 
hendes CAN-Bussystem (Controller Area Network) der Auswerte- 
einheit 17 zugefuhrt werden. Die Auswerteeinheit 17 ist ih- 
rerseits mit einer Antriebsmittelsteuerung 8 der Antriebsmit- 
tel 7 und mit einer Bremsmittelsteuerung 28, die Teil von 
Bremsmitteln 30 des Fahrzeugs ist, verbunden, um durch Aus- 
wertung der der Auswerteeinheit 17 zugefiihrten Signale liber 
die Antriebsmittelsteuerung 8 den Motor 6 und liber die Brems- 
mittelsteuerung 28 Radbremseinrichtungen 29, die ebenfalls 
Teil der Bremsmittel 3 0 sind, anzusteuern. Die Radbremsein- 
richtungen 29 sind beispielsweise konkret als Radbremszylin- 
der ausgefiihrt. Antriebsmittelsteuerung 8 und Motor 6 stellen 
nur einen Teil der Antriebsmittel 7 des Fahrzeugs dar, so 
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sind beispielweise Getriebe und Kupplung der Ubersichtlich- 
keit halber nicht gezeigt . Weiterhin wird durch die Auswerte- 
einheit 17 der durch den Fahrer durch Betatigung eines Gang- 
schaltungshebels 3 6 eingelegte Gang erkannt, wozu der Gang- 
schaltungshebel 3 6 mit einem Gangerkennungsmittel 37 zusam- 
menwirkt, das eine GangschaltungsgroSe Xg, die den eingeleg- 
ten Gang beschreibt, registriert und in ein entsprechendes 
Gangschaltungssignal umwandelt, das gleichfalls der Auswerte- 
einheit 17 zugefiihrt wird. Bei dem Gangschaltungshebel 3 6 
kann es sich urn den eines Schaltgetriebes oder eines Automa- 
tikgetriebes handeln. Bei einem Automat ikgetriebe kann die 
angewahlte Fahrstufe auch ohne Auswertung der Stellung des 
Gangschaltungshebels 36 erfolgen, beispielsweise durch Aus- 
wertung der Eingangs- und der Ausgangsdrehzahl des Automat ik- 
getriebes - 

Die Assistenzfunktion wird uber einen Schalter 35, der mit 
der Auswerteeinheit 17 verbunden ist, durch den Fahrer akti- 
viert und deaktiviert, wobei eine Anwahl des Schalters 35 
durch den Fahrer vorzugsweise uber eine Menuoberf lache einer 
im Fahrzeug bereits vorhandenen Kombimenueinheit erf olgt . 

Bei aktivierter Assistenzfunktion wird das Motoristmoment Mi, 
das von dem Motor 6 abgegeben wird, und der das Fahrzeug uber 
seine Antriebsrader zur Fahrt uber eine Fahrbahn antreibt, 
bei einem bergauf gerichteten Anf ahrvorgang oder einer Berg- 
auf fahrt des Fahrzeugs in Abhangigkeit einer Fahrbahnnei- 
gungsgroSe B* , die eine Fahrbahnneigung in Fahrtrichtung des 
Fahrzeugs beschreibt, ermittelt bzw. beeinflusst. Die Fahr- 
bahnneigungsgroSe B* wird von der Auswerteeinheit 17 anhand 
der ihr zugefuhrten Signale bestimmt. Daruber hinaus wird das 
Motoristmoment Mi des Motors 6 in Abhangigkeit der Bremspe- 
dalgroSe s ermittelt bzw. beeinflusst, wozu die Auswerteein- 
heit 17 den Motor 6 uber die Antriebsmittelsteuerung 8 in Ab- 
hangigkeit der BremspedalgroSe s ansteuert. 
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Die Vorrichtung 5 wird in einem Fahrzeug mit einem Automatik- 
getriebe Oder einem automatisierten Schaltgetriebe oder einem 
Getriebe mit automatischer Kupplung eingesetzt. In diesem 
Fall wird das Motor istmoment Mi durch entsprechende Ansteue- 
rung der Antriebsmittelsteuerung 8 mittels der Auswerteein- 
heit 17 bei einem bergauf gerichteten Anf ahrvorgang oder ei- 
ner Bergauf fahrt derart in Abhangigkeit der Fahrbahnneigiings- 
groSe 9* ermittelt bzw. beeinflusst, dass das Fahrzeug eine 
von der Fahrbahnneigung unabhangige niedrige Fahrtgeschwin- 
digkeit Vf einnimmt, die insbesondere einen fur eine Kriech- 
fahrt typischen Wert besitzt. 

Bei einem Fahrzeug mit einem Automatikgetriebe oder mit einem 
automatisierten Schaltgetriebe oder einem Getriebe mit auto- 
matischer Kupplung stellt sich eine fiir eine Kriechfahrt ty- 
pische niedrige Fahrtgeschwindigkeit Vf bereits bei bloEem 
Einlegen einer Fahrstufe oder der Ruckwartsf ahrstuf e bzw. des 
ersten Vorwartsgangs oder des Ruckwartsgangs ein. Die sich so 
ergebende niedrige Fahrtgeschwindigkeit Vf entspricht typi- 
scherweise einer Schrittgeschwindigkeit im Bereich von eini- 
gen Kilometern in der Stunde . Durch entsprechende Betatigung 
des mit den Bremsmitteln 3 0 und den Antriebsmitteln 7 zusam- 
menwirkenden Bremspedals 9 lasst sich dann die sich so erge- 
bende Fahrtgeschwindigkeit Vf bis auf einen Wert Null redu- 
zieren, indem mit zunehmender Auslenkung des Bremspedals 9 
eine durch die Bremsmittel 30 in den Radbremseinrichtungen 29 
des Fahrzeugs hervorgeruf ene Bremskraft Fv zunimmt \xn6. das 
Motoristmoment Mi gleichzeitig bis auf ein minimales Leer- 
1 auf mo tor istmoment Mi,o abnimmt, wobei letzteres aufrechter- 
halten werden muss, urn den einwandf reien Betrieb des Motors 6 
zu gewahrleisten. 

Urn bei einem Fahrzeug, das mit einem automatisierten Schalt- 
getriebe Oder einem Getriebe mit automatischer Kupplung aus- 
gestattet ist, ein mogliches Abwiirgen des Motors 6 bei dem 
zuvor beschriebenen Abbremsvorgang zu vermeiden, wird die 
Kupplung bei diesen Getrieben liber eine Kupplungsmittelsteue- 
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rung 38, die mit der Auswerteeinheit 17 zusammenwirkt , in ge- 
eigneter Weise geoffnet und geschlossen. Die Kupplungsmit- 
telsteuerung 3 8 ist bei diesen Fahrzeugen bereits vorhanden 
und kann im Rahmen der Assistenzf unktion zur Durchfiihrung der 
Kriechfahrt mitgenutzt werden. 

VerfahrensgemaK erfolgt die Beeinf lussung des Motoristmoraents 
Mi durch Bestimmung eines Werts eines Motorsollmoments Mg in 
Abhangigkeit der FahrbahnneigungsgroSe 9* und der Bremspe- 
dalgroSe s mittels der Auswerteeinheit 17, wobei der Wert des 
in Abhangigkeit der Fahrbahnneigungsgrofie 6* und der Brems- 
pedalgroSe s bestimmten Motorsollmoments Mg als Vorgabegrofie 
dient, entsprechend der die Auswerteeinheit 17 mittels der 
Antriebsmittelsteuerung 8 das Motoristmoment Mi beeinf lusst. 

Der Wertebereich der BremspedalgroSe s ist durch einen unte- 
ren Endwert Sa und einen oberen Endwert Sb gegeben, wodurch 
ein Auslenkungsbereich des Bremspedals 9 def iniert wird, in 
dem das Bremspedal 9 durch den Fahrer bewegt werden kann. 
Hierbei ist dem unteren Endwert Sa der unbetatigte Zustand 
und dem oberen Endwert Sb die maximal mogliche Auslenkung- des 
Bremspedals zugeordnet . Bei einer Auslenkung des Bremspedals 
9 nimmt der von der Auswerteeinheit 17 bestimmte Wert des Mo- 
torsollmoments Mg ausgehend von einem maximalen Wert des Mo- 
torsollmoments Ms,niax beim unteren Endwert Sa in Richtung des 
oberen Endwert s Sb ab, wobei fiir Werte der BremspedalgroJSe s, 
die grofiergleich einem in dem durch den unteren Endwert Sa 
und den oberen Endwert Sb gegebenen Wertebereich liegenden 
Zwischenwert So sind, das Motorsollmoment Mg einen konstanten 
Wert, vorzugsweise den Wert Null annimmt . Der Zwischenwert So 
der BremspedalgroSe s betragt typischerweise 25 bis 35 % der 
Dif ferenz aus dem oberen Endwert Sb und dem unteren Endwert 

Sa. 
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Der maximale Wert des Motorsollmoments Mg^niax wird durch die 
Auswerteeinheit 17 entsprechend einer Gleichung der Form 

Ms,max = M^,^ax + k • | ©*| 

bestimmt, wobei die Grofie M^^^ den maximalen Wert des Motor- 
sollmoments Ms, max darstellt, der fur eine im wesentlichen 
neigungsfreie Fahrbahn gilt. Bei k handelt es sich urn eine 
faktorielle Funktion, die in der Auswerteeinheit 17 abgelegt 
ist, und derart gewahlt wird, dass das Fahrzeug zumindest 
beim unteren Endwert Sa der BremspedalgroEe, s unabhangig von 
der Fahrbahnneigung bei einem bergauf gerichteten Anfahrvor- 
gang oder einer Bergauffahrt immer dieselbe niedrige Fahrtge- 
schwindigkeit Vf einnimmt, wobei die niedrige Fahrtgeschwin- 
digkeit Vf einen fiir eine Kriechfahrt des Fahrzeugs typischen 
Wert besitzt. 

Neben der Beeinf lussung des Werts des Motorsollmoments Ms in 
Abhangigkeit der FahrbahnneigungsgroiSe 6* wird durch die 
Auswerteeinheit 17 sowohl bei einer im wesentlichen neigungs- 
freien Fahrbahn als auch bei einem bergauf gerichteten An- 
fahrvorgang oder einer Bergauffahrt der Wert des Motorsollmo- 
ments Ms zusatzlich in Abhangigkeit einer die Fahrzeugmasse 
beschreibenden FahrzeugmassegroSe beeinf lusst. Die Fahrzeug- 
masse ergibt sich hierbei aus der Fahrzeugleermasse und einer 
zugeladenen und/oder am Fahrzeug angehangten Masse, bei- 
spielsweise in Form eines am Fahrzeug angebrachten Anhangers . 
Die Bestimmung der Fahrzeugmasse erfolgt entweder selbsttatig 
durch eine mit der Auswerteeinheit 17 zusammenwirkende Masse- 
bestimmungseinheit 39, beispielsweise nach Art einer in DE 38 
43 818 CI verof fentlichten Vorrichtung, oder aber alternativ 
durch manuelle Eingabe durch den Fahrer uber eine mit der 
Auswerteeinheit 17 verbundene Masseeingabeeinheit 40. Der 
Wert des Motorsollmoments Mg wird von der Auswerteeinheit 17 
ausgehend von einem fur die Fahrzeugleermasse geltenden Wert 
des Motorsollmoments Ms mit zunehmender Fahrzeugmasse erhoht. 
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um einen erhohten Fahrtwiderstand aufgrund einer erhohten 
Fahrzeugmasse zu kompensieren. 

Dariiber hinaus wird von der Auswerteeinheit 17 eine den Roll- 
widerstand der sich iiber die Fahrbahn bewegenden Fahrzeugra- 
der charakterisierende RollwiderstandsgroSe berucksichtigt , 
indem die Auswerteeinheit 17 die von den Raddrehzahlsensoren 
27 herruhrenden Raddrehzahl signal e auswertet und den Wert des 
Motorsolltnoments Ms bei einer erheblichen Abnahme der Rad- 
drehzahlen, beispielsweise weil die Fahrzeugrader einen Bord- 
stein anfahren, in entsprechendem MaS erhoht , damit die 
Kriechfahrt erhalten bleibt oder zumindest nicht gestoppt 
wird. 

Die in Abhangigkeit der BremspedalgroSe s in den Radbremsein- 
richtungen 2 9 hervorgeruf ene Bremskraft F^ nimmt in fur den 
Fahrer gewohnter Weise ausgehend vom unteren Endwert Sa in 
Richtung des oberen Endwerts Sb zu, wobei der Zwischenwert So 
der BremspedalgroKe s durch die Auswerteeinheit 17 in Abhan- 
gigkeit der FahrbahnneigungsgroSe 0* beeinflusst wird. Die 
Beeinflussung des Zwischenwerts So erfolgt durch die Auswer- 
teeinheit 17 derart, dass das Fahrzeug alleine durch die beim 
Zwischenwert So in den Radbremseinrichtungen 29 hervorgeruf e- 
ne Bremskraft Fv an einer geneigten Fahrbahn im Stillstand 
gehalten und damit ein eventuelles Zuruckrollen des Fahrzeugs 
bei dem beim Zwischenwert So verschwindenden Wert des Motor- 
sollmoments Mg verhindert wird. 

Bei einem Fahrzeug, das ein Automatikgetriebe oder ein auto- 
matisiertes Schaltgetriebe oder ein Getriebe mit automat i- 
scher Kupplung aufweist, wird der Zwischenwert So der Brems- 
pedalgroSe s von der Auswerteeinheit 17 in Abhangigkeit der 
. PahrbahnneigungsgroSe 0* dariiber hinaus so eingestellt bzw. 
ermittelt, dass bei einem Unterschreiten der BremspedalgroEe 
s unter den Zwischenwert So in Richtung des unteren Endwerts 
Sa die in den Radbremseinrichtungen 2 9 hervorgeruf ene Brems- 
kraft Fv und das entsprechend dem Wert des Motorsollmoments 
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Ms bewirkte Motoristmoment Mi das Fahrzeug an einer in der 
vom Fahrer gewahlten Fahrtrichtung ansteigenden Fahrbahn so- 
lange im Stillstand halten, bis das entsprechend dem Wert des 
Motorsollmoments Mg bewirkte Motoristmoment Mi bei einem aus- 
reichend kleinen Wert der BremspedalgroSe s groS genug wird, 
urn das Fahrzeug bergauf in Bewegung zu setzen. 

Die Fahrbahnneigungsgrofie B* wird von der Auswerteeinheit 17 
aus einer FahrbahnlangsneigungsgroSe 6 , die eine Fahrbahn- 
neigung in Fahrzeuglangsrichtung beschreibt, einer Pahrbahn- 
querneigungsgroiSe ^ , die eine Fahrbahnneigung in Fahrzeug- 
querrichtung beschreibt, und einer SchwimmwinkelgroSe (3, die 
einen Schwimmwinkel des Fahrzeugs beschreibt, ermittelt . Die 
Ermittlung kann beispielsweise in ausreichender Genauigkeit 
entsprechend einer Gleichung der Form 

0* = © . cos|3 + ^ ' cosp 

erfolgen, die in der Auswerteeinheit 17 abgelegt ist . Die 
Schwimmwinkelgrofie [3 wird beispielsweise in fur die Anwen- 
dung ausreichender Genauigkeit gemaS eines Einspur- 
Fahrzeugmodells unter Vernachlassigung von auf das Fahrzeug 
wirkenden Seitenkraf ten aus der LenkwinkelgroSe 5 bestimmt. 

Die FahrbahnlangsneigungsgroSe G wird durch die Auswerteein- 
heit 17 aus einer Differenz einer Gesamtbeschleunigung oder 
Gesamtverzogerung in Fahrzeuglangsrichtung, die sich aus der 
Summe der in Fahrzeuglangsrichtung am Fahrzeug angreifenden 
Krafte ergibt, und die mittels des Langsbeschleunigungssen- 
sors 15 gemessen wird, und einer Fahrzeuglangsbeschleunigung 
Oder Fahrzeuglangsverzogerung, die sich aus einer Geschwin- 
digkeitsanderung des Fahrzeugs in Fahrzeuglangsrichtung er- 
gibt, ermittelt. Die Fahrzeuglangsbeschleunigung oder Fahr- 
zeuglangsverzogerung wird in Abhangigkeit der zeitlichen An- 
derung einer die Raddrehzahlen wenigstens eines der Fahrzeug- 
rader beschreibenden RaddrehzahlgroSe unter Berucksichtigung 
der LenkwinkelgroSe 5 ermittelt. Die Ermittlung der Fahr- 
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bahnquerneigungsgroSe 0 erfolgt in entsprechender Weise, wo- 
bei statt des Langsbeschleunigungssensors 15 der Querbe- 
schleunigungssensor 16 Verwendung findet. 

Die Erkennung der in der durch den Fahrer gewahlten Fahrt- 
richtung ansteigenden Fahrbahn, also eines bergauf gerichte- 
ten Anf ahrvorgangs oder einer Bergauffahrt erfolgt durch die 
Auswerteeinheit 17 durch Auswertung der GangschaltungsgroEe 
Xg Oder der Fahrstuf engroEe Xg" und der FahrbahnneigungsgroSe 
©* , indem eine sich aus der GangschaltungsgrolSe Xg oder der 
Fahrstuf engroBe Xg" ergebende Information, die Auskunft dar- 
liber gibt, ob gerade ein Vorwartsgang oder ein Riickwartsgang 
am Gangschaltungshebel 36 eingelegt ist, und die Information 
uber das momentane Vorzeichen der Fahrbahnneigungsgrofie 0* 
von der Auswerteeinheit 17 herangezogen wird. 

Das Motoristmoment Mi wird durch die Auswerteeinheit 17 in 
Abhangigkeit der FahrbahnneigungsgroSe B* und/oder der Roll- 
widerstandsgroSe und/oder der FahrzeugmassegroSe im wesentli- 
Chen nur unterhalb einer vorgegebenen und in der Auswerteein- 
heit 17 abgelegten Grenzf ahrtgeschwindigkeit Vfg beeinflusst. 
Dazu wird der Wert des Motorsollmoments Ms bei Uberschreiten 
der Grenzf ahrtgeschwindigkeit Vfg mit zunehmender Fahrtge- 
schwindigkeit Vf verringert, wobei die Grenzf ahrtgeschwindig- 
keit Vfg einen fur einen Ubergang zwischen der Kriechfahrt 
und einer Normalfahrt des Fahrzeugs typischen Wert besitzt. 
Die Grenzf ahrtgeschwindigkeit Vfg, die folglich den Ubergang 
von der Kriechfahrt zur Normalfahrt definiert, besitzt typi- 
scherweise einen Wert im Bereich von einigen Kilometern in 
der Stunde . 

Weist das Fahrzeug eine niedrige Fahrtgeschwindigkeit Vf auf, 
die insbesondere einen fur eine Kriechfahrt typischen Wert 
besitzt, so wird im Falle einer in der vom Fahrer gewahlten 
Fahrtrichtung abfallenden Fahrbahn von der Auswerteeinheit 17 
die in den Radbremseinrichtungen 2 9 hervorgeruf ene Bremskraft 
Fv selbsttatig in Abhangigkeit der FahrbahnneigungsgrolSe 8* 
derart beeinflusst, dass das Fahrzeug maximal eine vorgegebe- 
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ne und in der Auswerteeinheit 17 abgelegte Hochstf ahrtge- 
schwindigkeit Vfh einnehmen kann, sodass verhindert wird, 
dass die niedrige Fahrtgeschwindigkeit Vf des Fahrzeugs bei 
durch den Fahrer unbetatigtem oder nicht ausreichend betatig- 
tem Bremspedal 9 unkontrolliert zunehmen kann. Bei einer Aus- 
lenkung des Fahrpedals 18 zum Zwecke der Beschleunigung des 
Fahrzeugs wird die in den Radbremseinrichtungen 29 hervorge- 
rufene Bremskraft Fv von der Auswerteeinheit 17 in geeigneter 
Weise in Abhangigkeit der FahrpedalgroSe 1 verringert . 

Fig. 2 zeigt in Form eines Flussdiagramms eine Ausfuhrungs- 
form des erf indungsgemaSen Verfahrens zur Beeinf lussung des 
Motoristmoments Mi, das vom Motor G des Fahrzeugs abgegeben 
wird und welches in der erf indungsgemaEen Vorrichtung ab- 
lauf t . 

Das Verfahren wird in einem Initialisierungsschritt 50 ge- 
startet, in dem die FahrbahnlangsneigungsgrolSe die Fahr- 

bahnquerneigungsgroSe O , die SchwimmwinkelgroSe (3 , die 
BremspedalgroKe s, die GangschaltungsgroSe Xg oder Fahrstu- 
fengroSe Xg" und die Fahrtgeschwindigkeit Vf des Fahrzeugs 
bestimmt werden. Auf den Initialisierungsschritt 50 folgt ein 
erster Hauptschritt 51, in dem aus der Fahrbahnlangsneigungs- 
groEe 0 , der FahrbahnquerneigungsgroSe ^ und der Schwimmwin- 
kelgroSe (3 die FahrbahnneigungsgroJSe 9* bestimmt wird- 

Die im ersten Hauptschritt 51 bestimmte FahrbahnneigungsgroSe 
9* wird in einem ersten Nebenschritt 61 zur Bestimmung des 
Zwischenwerts So der BremspedalgroSe s und des maximalen 
Werts des Motorsollmoments Mg^max herangezogen, wobei die Be- 
stimmung des Motorsollmoments Ms^tnax unter Berucksichtigung 
der faktoriellen Funktion k erfolgt. 

In einem zweiten Nebenschritt 62 wird eine dem im Initiali- 
sierungsschritt 50 bestimmten Wertepaar {Mg^^^^/ ^o} entspre- 
chende Kennlinie des Motorsollmoments Ms ermittelt . Die er- 
mittelte Kennlinie des Motorsollmoments Ms verlauft idealer- 
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weise derart, dass das mit einem Automat ikgetriebe oder einem 
automatisierten Schaltgetriebe oder einem Getriebe mit auto- 
matischer Kupplung ausgestattete Fahrzeug bei einer bestimm- 
ten Bremspedalgrofie s, die in dem durch den unteren Endwert 
Sa und den Zwischenwert Sq gegeben Wertebereich liegt, unab- 
hangig von der FahrbahnneigungsgrolSe 0* grundsatzlich die 
gleiche, fiir die Kriechfahrt des Fahrzeugs typische niedrige 
Fahrtgeschwindigkeit Vf einnimmt . In einem dritten Neben- 
schritt 63 wird dann anhand der ermittelten Kennlinie ein der 
momentanen BremspedalgroiSe s entsprechender Wert des Motor- 
sollmoments Ms bestimmt. Uberschreitet die Fahrtgeschwindig- 
keit Vf des Fahrzeugs die vorgegebene Grenzf ahrtgeschwindig- 
keit Vfg^ wird der Wert des Motorsollmotnents Mg in einem vier- 
ten Nebenschritt 64 mit zunehmender Fahrtgeschwindigkeit Vf 
bis auf Null verringert, sodass in diesem Fall kein Einfluss 
mehr auf das Motoristmoment Mi genommen wird. Die Grenzf ahrt- 
geschwindigkeit Vfg weist insbesondere einen fur einen Uber- 
gang zwischen einer Kriechfahrt und einer Normalfahrt typi- 
schen Wert auf . 

Die im ersten Hauptschritt 51 bestimmte FahrbahnneigungsgroEe 
©* wird weiterhin in einem zweiten Hauptschritt 52 herange- 
zogen, in dem anhand des Vorzeichens der Fahrbahnneigungsgro- 
Ee 0* und der im Initialisierungsschritt 50 bestimmten Gang- 
schaltungsgroSe Xg oder Fahrstuf engroJSe Xg"" eine in der durch 
den Fahrer gewahlten Fahrtrichtung ansteigende Fahrbahn, also 
ein bergauf gerichteter Anf ahrvorgang oder eine Bergauffahrt 
erkannt wird. 

Handel t es sich um eine in der vom Fahrer gewahlten Fahrt- 
richtung ansteigende Fahrbahn, so wird weiterhin in einem 
dritten Hauptschritt uberpriift, ob die Assistenzf unktion ak- 
tiviert ist. 1st dies der Fall, erfolgt in einem vierten 
Hauptschritt 54 die Ansteuerung der Antriebsmittelsteuerung 7 
entsprechend dem im vierten Nebenschritt 64 bestimmten Motor- 
sollmoments Mo. 
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Wird im zweiten Hauptschritt 52 hingegen f estgestellt , dass 
es sich urn keine in der vom Fahrer gewahlten Fahrtrichtung 
ansteigende Fahrbahn handelt, und/oder wird im dritten Haupt- 
schritt 53 f estgestellt , dass die Assistenzfunktion deakti- 
viert ist, so wird der Wert des Motorsollmoments Mg in einem 
funften Nebenschritt 65 auf den Wert Null gesetzt, sodass 
kein Einfluss auf das Motoristmoment Mi genommen wird. 

Fig. 3 zeigt ein Diagramm, aus dem beispielhaft die Abhangig- 
keit der Bremskraft Fv von der BremspedalgroKe s hervorgeht . 
Hierbei nimmt die Bremskraft Fv in fur den Fahrer gewohnter 
Weise mit zunehniender BremspedalgroSe s, also zunehmender 
Auslenkung des Bremspedals 9, ausgehend vom unteren Endwert 
Sa, bei dem die Bremskraft Fv einen Wert Null besitzt, in 
Richtung des oberen Endwerts Sb zu. 

Fig. 4 zeigt ein Diagramm, aus dem beispielhaft die Abhangig- 
keit des Werts des Motorsollmoments Ms von der Bremspedalgro- 
fie s hervorgeht. Zu erkennen ist grundsatzlich eine Abnahme 
des Werts des Motorsollmoments Ms ausgehend vom unteren End- 
wert Sa in Richtung des oberen Endwerts s^. 

Bleibt der Einfachheit halber vorerst der Einfluss der Fahr- 
zeugmassegroSe und der Rollwiderstandsgrofie unberucksichtigt , 
so entspricht jede der drei abgebildeten Kennlinien a, b oder 
c einer bestiramten Fahrbahnneigungsgrofie ©* , wobei die 
durchgezogene Kennlinie a eine im wesentlichen neigungsf reie 
Fahrbahn bzw. eine in der vom Fahrer gewahlten Fahrtrichtung 
abfallende Fahrbahn reprasentieren soil. Im Falle einer in 
der vom Fahrer gewahlten Fahrtrichtung ansteigenden Fahrbahn 
werden der maximale Wert des Motorsollmoments Mg^max und der 
Zwischenwert So mit zunehmenden Betrag der Fahrbahnneigungs- 
grofie 0* erhoht, sodass sich eine gestrichelte Kennlinie b 
ergibt, die oberhalb der durchgezogenen Kennlinie a liegt. 

Die Bestimmung des maximalen Werts des Motorsollmoments Mg^max 
erfolgt im Falle einer in der vom Fahrer gewahlten Fahrtrich- 
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tung ansteigenden Fahrbahn entsprechend der Gleichung der 
Form Mg^tnax = J^s.inax + k • | ©*| , wobel Mg^^ax der maximale Wert des 
Motorsollmoments Mg^max bei einer im wesentlichen neigungs- 
freien Fahrbahn ist, sodass der Wert des maximalen Motorsoll- 
moments Ms, max ausgehend vom Wert M^^max i^it. zunehmendem Bet rag 
der FahrbahnneigungsgroSe 8* groSer wird. 

Die Bestimmung des Zwischenwerts So der Bremspedalgrofie s ge- 
schieht entweder derart, dass die beim Zwischenwert So in den 
Radbremseinrichtungen 2 9 hervorgeruf ene Bremskraft Fv in Fig. 
3 gerade groS genug ist, um das Fahrzeug an einer geneigten 
Fahrbahn sicher im Stillstand zu halten oder aber daruber 
hinaus derart, dass bei einem Unterschreiten der Bremspedal- 
groSe s unter den Zwischenwert So in Richtung des unteren 
Endwerts Sa die in den Radbremseinrichtungen 2 9 hervorgeruf e- 
ne Bremskraft Fv in Fig. 3 und das entsprechend dem Wert des 
Motorsollmoments Mg bewirkte Motoristmoment Mi das Fahrzeug 
an einer in der vom Fahrer gewahlten Fahrtrichtung ansteigen- 
den Fahrbahn solange im Stillstand halten, bis das entspre- 
chend dem Wert des Motorsollmoments Mg bewirkte Motoristmo- 
ment Mi bei einem ausreichend kleinen Wert der Bremspedalgro- 
JSe s groS genug wird, um das Fahrzeug bergauf in Bewegung zu 
setzen. So ergibt sich ein mit dem Betrag der Fahrbahnnei- 
gungsgrofie 0* zunehmender Zwischenwert So . 

Bei den Kennlinien muss es sich nicht um Geraden handeln, 
vielmehr sind auch beliebige andere Kennlinienverlauf e, sym- 
bol isch durch eine strichpunktierte Kennlinie c dargestellt, 
denkbar, die zu einer von der FahrbahnneigungsgroSe 8* unab- 
hangigen niedrigen Fahrtgeschwindigkeit Vf fiihren. 
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DaimlerChrysler AG Dehnhardt 

17.12 .2003 



Pat ent anspriiche 



1. Verfahren zur Beeinf lussung eines Motor! stmoment s , das 
von einem Motor (6) abgegeben wird, der Teil von An- 
triebsmitteln (7) eines Fahrzeugs ist, wobei das Moto- 
ristmoment (Mi) bei einem bergauf gerichteten Anfahrvor- 
gang oder einer Bergauffahrt des Fahrzeugs in Abhangig- 
keit einer ermittelten FahrbahnneigungsgroSe ( ®* ) , die 
eine Fahrbahnneigung in Fahrtrichtung beschreibt, ermit- 
telt wird, 

dadurch gekennzeichnet , 

dass eine BremspedalgroSe (s) ermittelt wird, die eine 
durch den Fahrer hervorgeruf ene Auslenkung eines mit 
Bremsmitteln (30) des Fahrzeugs zusammenwirkenden Brems- 
pedals (9) beschreibt, wobei das vom Motor (6) abgegebene 
Motoristmoment (Mi) ferner in Abhangigkeit der ermittel-. 
ten BremspedalgroSe (s) ermittelt wird. 

2 . Verfahren nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet , 

dass das Motoristmoment (Mi) derart in Abhangigkeit der 
FahrbahnneigungsgroSe (©*) ermittelt wird, dass das Fahr- 
zeug eine von der Fahrbahnneigung unabhangige niedrige 
Fahrtgeschwindigkeit (Vf) einnimmt, die insbesondere ei- 
nen fur eine Kriechfahrt, wie sie bei einem Fahrzeug, das 
mit einem Automat ikgetriebe oder einem automatischen 
Schaltgetriebe oder einem Getriebe mit automatischer 
Kupplung ausgestattet ist, vorkommt, typischen Wert be- 
sitzt . 
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3 . Verf ahren nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet , 

dass in Abhangigkeit der FahrbahnneigungsgroSe (0*) und 
der Bremspedalgrofie (s) ein Wert fur ein Motorsollmoment 
(Ms) bestimmt wird, und dass das Motoristmoment (Mi) ent- 
sprechend dem bestimmten Wert des Motorsollmoments (Mg) 
eingestellt wird. 

4 . Verf ahren nach Anspruch 3 , 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Bremspedalgrofie (s) einen Wertebereich aufweist, 
der durch einen unteren Endwert (Sa) , der mit dem unbeta- 
tigten Zustand des Bremspedals (9) libereinst immt , und ei- 
nen oberen Endwert (Sb) , der der maximal moglichen Aus- 
lenkung des Bremspedals (9) entspricht, gegeben ist, wo- 
bei der Wert des Motorsollmoments (Ms) ausgehend von ei- 
nem maximalen Wert (Mg^max) beim unteren Endwert (Sa) in 
Richtung des oberen Endwerts (sb) abnimmt . 

5. Verf ahren nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass fur Werte der Bremspedalgrofie (s) , die groKergleich 
einem in dem durch den unteren Endwert (Sa) und den obe- 
ren Endwert (Sb) gegebenen Wertebereich liegenden Zwi- 
schenwert (so) sind, das Motorsollmoment (Ms) einen kon- 
stanten Wert, insbesondere den Wert Null annimmt . 

6 . Verf ahren nach Anspruch 4 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der maximale Wert des Motorsollmoments (Mg^max) in 
Abhangigkeit der Fahrbahnneigungsgrofie (9*) entsprechend 
einer Gleichung der Form M^^^^^ = M^^^^^ + k • | ©*| bestimmt 
wird, wobei M^^^i^^ den maximalen Wert des Motorsollmoments 
(Ms) fur eine im wesentlichen neigungsf reie Fahrbahn und 
k eine faktorielle Funktion darstellt. 
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7 . Verf ahren nach Anspruch 6 , 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die faktorielle Funktion (k) so gewahlt wird, dass 
das Fahrzeug zumindest beim unteren Endwert (Sa) der 
BremspedalgroSe (s) eine von der Fahrbahnneigung unabhan- 
gige niedrige Fahrtgeschwindigkeit (Vf) einnimmt, die 
insbesondere einen fur eine Kriechfahrt, wie sie bei ei- 
nem Fahrzeug, das mit einem Automat ikgetriebe oder einem 
automat is Chen Schaltgetriebe oder einem Getriebe mit au- 
tomatischer Kupplung ausgestattet ist, vorkommt, typi- 
schen Wert besitzt. 

8 . Verf ahren nach Anspruch 3 , 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der Wert des Motorsollmoments (Ms) zusatzlich in Ab- 
hangigkeit einer die Fahrzeugmasse beschreibenden Fahr- 
zeugmassegroEe und/oder einer den Rollwiderstand der sich 
liber die Fahrbahn bewegenden Antriebsrader charakterisie- 
renden RollwiderstandsgroEe bestimmt wird. 

9. Verf ahren nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass in Abhangigkeit der BremspedalgroSe (s) eine Brems- 
kraft (Fv) in Radbremseinrichtungen (29) des Fahrzeugs 
hervorgeruf en wird, die ausgehend vom unteren Endwert 
(Sa) in Richtung des oberen Endwerts (Sb) zunimmt . 

10. Verf ahren nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der Zwischenwert (so) der BremspedalgroSe (s) in Ab- 
hangigkeit der FahrbahnneigungsgroEe (9*) ermittelt wird. 

11. Verf ahren nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der Zwischenwert (so) in Abhangigkeit der Fahrbahn- 
neigungsgroSe (9*) derart ermittelt wird, dass das Fahr- 
zeug durch die beim Zwischenwert (so) in den Radbremsein- 
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richtungen (2 9) des Fahrzeugs hervorgeruf ene Bremskraft 
(Fv) an einer geneigten Fahrbahn im Stillstand gehalten 
wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der Zwischenwert (sq) in Abhangigkeit der Fahrbahn- 
neigungsgroSe (8*) derart ermittelt wird, dass bei einem 
Unterschreiten des Werts der Bremspedalgrofie (s) unter 
den Zwischenwert (so) in Richtung des unteren Endwerts 
(Sa) die in den Radbremseinrichtungen (2 9) hervorgeruf ene , 
Bremskraft (Fv) und das entsprechend dem Wert des Motor- 
sollmoments (Mg) bewirkte Motoristmoment (Mi) das Fahr- 
zeug solange auf einer in der vom Fahrer gewahlten Fahrt- 
richtung ■ ansteigenden Fahrbahn im Stillstand halten, bis 
das entsprechend dem Wert des Motorsollmoments (Ms) be- 
wirkte Motoristmoment (Mi) bei einem ausreichend kleinen 
Wert der BremspedalgroSe (s) groS genug wird, um das 
Fahrzeug auf der geneigten Fahrbahn bergauf in Bewegung 
zu setzen. 

13- Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Fahrbahnneigungsgrofie (8*) aus einer Fahrbahn- 
langsneigungsgrofie (8), die eine Fahrbahnneigung in 
Fahrzeuglangsrichtung beschreibt, einer Fahrbahnquernei- 
gungsgroEe (O), die eine Fahrbahnneigung in Fahrzeug- 
querrichtung beschreibt, und einer SchwimmwinkelgroBe 
((3), die einen Schwimmwinkel des Fahrzeugs beschreibt, 
ermittelt wird. 

14 . Verfahren nach Anspruch 13 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die FahrbahnlangsneigungsgroSe (6) aus einer Diffe- 
renz einer Gesamtbeschleunigung oder Gesamtverzogerung in 
Fahrzeuglangsrichtung und einer Fahrzeuglangsbeschleuni- 
gung oder Fahrzeuglangsverzogerung, die sich aus einer 
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Geschwindigkeitsanderung in Fahrzeuglangsrichtung ergibt, 
ermittelt wird, und/oder dass die Fahrbahnquerneigungs- 
groSe (*) aus einer Differenz einer Gesamtbeschleunigung 
Oder Gesamtverzogerung in Fahrzeugquerrichtung und einer 
Fahrzeugquerbeschleunigung oder Fahrzeugquerverzogerung, 
die sich aus einer Geschwindigkeitsanderimg in Fahrzeug- 
querrichtung ergibt, earmittelt wird. 

15. Verfahren nach Anspruch 14, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Fahrzeuglangsbeschleunigung oder Fahrzeuglangs- 
verzogerung und/oder die Fahrzeugquerbeschleunigung oder 
Fahrzeugquerverzogerung in Abhangigkeit der zeitlichen 
Anderung einer die Raddrehzahlen wenigstens eines der An- 
triebsrader des Fahrzeugs beschreibenden RaddrehzahlgroSe 
ermittelt wird, wobei eine LenkwinkelgroSe (5), die ei- 
nen an den lenkbaren Radern des Fahrzeugs mittels eines 
Lenkrades (25) eingestellten Lenkwinkel beschreibt, be- 
rucksichtigt wird. 

16 . ■ Verfahren nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 
■ dass eine Erkennung des bergauf gerichteten Anfahrvor- 
gangs oder der Bergauf fahrt durch Auswertung einer Gang- 
schaltungsgro&e (xg) , die den vom Fahrer eingelegten Gang 
beschreibt, oder einer Fahrstuf engroSe (xg') , die die au- 
tomatisch eingelegte Fahrstufe beschreibt, "und der Fahr- 
bahnneigungsgroSe ( e* ) erf olgt . 

17. Verfahren nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Beeinf lussung des Motoristmoments (Mi) in einem 
vorgegebenen Fahrtgeschwindigkeitsbereich erf olgt, wobei 
die Beeinflussung des Motoristmoments (Mi) mit zunehmen- 
der Fahrtgeschwindigkeit (Vf) abnimmt. 
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18. Vorrichtung zur Beeinf lussung eines Motoristmoments , das 
von einem Motor (6) abgegeben wird, der Teil von An- 
triebsmitteln (7) eines Fahrzeugs ist, wobei die Vorrich- 
tung Mittel (15, 16, 17, 25, 26, 27) enthalt, mit denen 
eine Pahrbahnneigungsgrofie (0*), die eine Fahrbahnneigung 
in Fahrtrichtung beschreibt, ermittelt wird und Mittel 
(8, 17) enthalt, mit denen das Motoristmoment (Mi) bei 
einem bergauf gerichteten Anf ahrvorgang oder einer Berg- 
auffahrt in Abhangigkeit der ermittelten Fahrbahnnei- 
gungsgroSe (6*) ermittelt wird, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass Mittel (9, 10, 17) vorhanden sind, mit denen eine 
Bremspedalgrofie (s) , die eine durch den Fahrer hervorge- 
rufene Auslenkung eines mit Bremsmitteln (30) des Fahr- 
zeugs zusammenwirkenden Bremspedals (9) beschreibt, er- 
mittelt wird, und dass das vom Motor (6) abgegebene Moto- 
ristmoment (Mi) ferner in Abhangigkeit der ermittelten 
BremspedalgroSe (s) ermittelt wird. 
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Zusammenf as sung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Beeinflussung eines Motoristmoments, das von einem Motor (6) 
abgegeben wird, der Teil von Antriebsmitteln (7) eines Fahr- 
zeugs ist. Die Erfindung betrifft eine Assistenzfunktion zur 
Durchfiihrung einer Kriechfahrt eines Fahrzeugs auch im Falle 
eines bergauf gerichteten Anf ahrvorgangs oder einer Bergauf- 
fahrt. Hierzu wird das Motoristmoment (Mi) bei einem bergauf 
gerichteten Anf ahrvorgang oder einer Bergauffahrt in Abhan- 
gigkeit einer FahrbahnneigungsgroSe (0*), die eine Fahrbahn- 
neigung in Fahrtrichtung beschreibt, und einer Bremspedalgro- 
Be (s) , die eine durch den Fahrer des Fahrzeugs hervorgeruf e- 
ne Auslenkung eines mit Bremsmitteln (30) des Fahrzeugs zu- 
sammenwirkenden Bremspedals (9) beschreibt, ermittelt. 



(Fig. 2) 
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